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Teil I  - Ausbau der Donau zur
Großschifffahrtsstraße
Als man nach dem 1. Weltkrieg damit begann, die Rhein-
Main-Donau-Verbindung (Bild 1) zu einer Großschiff-
fahrtsstraße auszubauen, war klar, dass zunächst die
Schifffahrtsverhältnisse auf dem Main und auf der Do-
nau grundlegend verbessert werden mussten, ehe man
die Überwindung der europäischen Wasserscheide zwi-
schen Rhein und Donau durch einen neuen Kanal in
Angriff nehmen konnte. Man wollte auf keinen Fall den
Fehler wiederholen, den man beim Bau des Ludwig-
Donau-Main-Kanals gemacht hatte. Die damals parallel
zum Bau des Kanals durchgeführten Mittelwasser-
korrektionen hatten zwar durch den Bau von Durch-
stichen und die Festlegung der Ufer ein einheitliches
Flussbett geschaffen, aber bei niedrigen Abflüssen sank
die Wassertiefe selbst an der Donau auf Werte von
1,40 m bis 1,30 m ab, sodass die Schifffahrt gegenüber
der konkurrierenden Eisenbahn nicht mehr wirtschaft-
lich betrieben werden konnte. Der Ludwig-Donau-Main-
Kanal rutschte daher schon nach kurzer Blütezeit in’s
wirtschaftliche Abseits.
Auf der neuen Großschifffahrtsstraße sollten möglichst
ganzjährig  mindestens 2 m tief abgeladene Schlepp-
kähne, die eine Tragfähigkeit von 1.000 - 1.500 t auf-
weisen, fahren können. Dieses Ziel konnte am Main auf-
grund der geringen Wasserführung nur durch eine Stau-
regelung erreicht werden. Zwischen 1922 und 1962 wur-
den daher von der Rhein-Main-Donau AG (RMD AG)
oberhalb von Aschaffenburg insgesamt 27 Staustufen
errichtet. Der Main unterhalb von Aschaffenburg war
schon vor dem 1. Weltkrieg von der damaligen preußi-
schen Regierung staugeregelt worden, um insbesondere
die Frankfurter Häfen an den Rhein anzuschließen.
Bisher durchgeführte Maßnahmen
An der Donau ist die Wasserführung deutlich besser als
am Main. Deshalb verzichtete man hier zunächst auf
eine durchgehende Stauregelung zu Gunsten der Schiff-
fahrt und versuchte zwischen Regensburg und Vilsho-
fen durch eine Niederwasserregulierung eine durch-
gehende Fahrrinnentiefe von 2,0 m bei RNW (RNW =
Regulierungsniederwasserstand: Wasserstand, der um
94 % der eisfreien Tage erreicht oder überschritten wird)
zu erreichen. Die Mindestfahrrinnenbreite  betrug  etwa
70 m.
Das rd. 30 km lange bayerische Kachlet zwischen Hof-
kirchen und Passau wurde durch eine Staustufe weit-
gehend überstaut und so bis auf eine kurze Teilstrecke
abflussunabhängig auch für große Schiffe passierbar
gemacht.
Das angestrebte Ausbauziel konnte in der Regulierungs-
strecke trotz größter Anstrengungen nicht überall erreicht
werden. Insbesondere in der kurvenreichen Strecke
oberhalb von Straubing ließ sich dauerhaft nur eine
Wassertiefe von 1,70 m unter RNW herstellen und un-
terhalten.
Aufgrund dieses Misserfolges, aufgrund morphologi-
scher Probleme in den frei fließenden Strecken, nicht
zuletzt aber auch durch die Entwicklung in der Binnen-
schifffahrt nach 1945, die dazu führte, dass die ursprüng-
lich festgelegten Ausbauziele nicht mehr den Anforderun-
gen einer modernen Binnenwasserstraße von interna-
tionaler Bedeutung entsprachen, vereinbarte die Bun-
desrepublik Deutschland als Eigentümerin der Wasser-
straße und der Freistaat Bayern bereits 1966, die Do-
nau von Regensburg bis zu der Stauwurzel der Staustu-
fe Kachlet (Passau) bei Vilshofen zu „kanalisieren“, d. h.
die Niederwasserregulierung durch eine Stauregelung
zu ersetzen. Durch diese Stauregelung sollte ganzjäh-
rig eine Abladetiefe von 2,50 m für 23 m breite Fahrzeu-
ge und Verbände erreicht werden.
Von den ursprünglich geplanten 5 Staustufen sind zwi-
schenzeitlich 2 Staustufen fertiggestellt (Bild 2). Es sind
dies die Staustufe Geisling (1985) und die Staustufe
Straubing (1995). Der geplante weitere Ausbau zwischen
Straubing und Vilshofen mit nur noch 2 Staustufen und
einem 9 km langen Seitenkanal anstelle der 3. Staustu-
fe ist politisch heftig umstritten. Eine Entscheidung über
den weiteren Ausbau ist 1996 - nicht zuletzt aus finanzi-
ellen Gründen - auf das Jahr 2000 verschoben worden.
Situation der Schifffahrt
Mit Eröffnung des Main-Donau-Kanals (MDK) im Sep-
tember 1992 hat sich der Verkehr auf dem oberen Main,
dem MDK und auf der deutschen Donau mehr als ver-
doppelt, von knapp 3 Mio. Gütertonnen auf über 7 Mio.
Gütertonnen (Bild 3).
Das Verkehrsaufkommen könnte sicherlich wesentlich
größer sein, wenn die Schiffe auch bei Niedrigwasser
tiefer abgeladen und damit wirtschaftlicher fahren könn-
ten. An der Donau liegt die Auslastung der beladenen
Güterschiffe bei etwa 50 %. Auch an anderen Wasser-
straßen können die Schiffe nicht immer voll abgeladen
werden, aber ein Vergleich zeigt, dass die Auslastung
an der Donau durchschnittlich um 20 - 30 % niedriger
liegt als am Mittelrhein oder am Oberrhein. Das  erhöht
zwangsläufig  die  Transportkosten  und  gefährdet die
Wettbewerbsfähigkeit.
Ein Vergleich der Wasserstandsdauerlinien von Rhein
und Donau zeigt, dass die Fahrrinnentiefe von z. B.
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Bild 1: Main-Donau-Wasserstraße
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Bild 2: Ausbau der Donau zur Großschifffahrtsstraße - Ausbauzustand 1997
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Bild 3: Entwicklung des Güterverkehrs auf der Bundeswasserstraße Donau
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3,00 m am Rhein an durchschnittlich 150 Tagen, an der
Donau aber an 220 Tagen im Jahr unterschritten wird.
Tatsächlich bietet der Rhein bei eingeschränkter Fahr-
rinnenbreite aber noch deutlich bessere Fahrwasser-
verhältnisse.
An der deutschen Donau wurde 1997 eine Fahrrinnen-
tiefe von 2,80 m, die in etwa eine volle Auslastung der
Fahrzeuge bei 2,50 m Abladetiefe ermöglicht, an 240
Tagen(!) unterschritten. Der RNW, bei dem die Fahrrin-
nentiefe 2,0 m und die mögliche Abladetiefe etwa 1,7 m
beträgt, wurde 1997 am Pegel Pfelling an 94 Tagen zum
Teil erheblich unterschritten. Auch 1998 waren die
Abflussverhältnisse nicht wesentlich besser (Bild 4).
Neben den mittleren Wassertiefen sind auch die Wasser-
standsschwankungen und deren Vorhersehbarkeit von
großem Einfluß auf das Abladeverhalten. Die kurzzeiti-
gen Wasserspiegelschwankungen sind derzeit an der
Donau noch gut doppelt so groß wie am Rhein. Eine
gesonderte Untersuchung befasst sich daher mit der Fra-
ge, ob und ggf. in welchem Umfang die kurzzeitigen
Abflussschwankungen reduziert werden können.
Ein weiteres Problem in der noch nicht ausgebauten
Strecke zwischen Straubing und Vilshofen ist die Zahl
der Havarien. Sie hat sich nach Eröffnung des MDK er-
heblich erhöht, insbesondere in der Strecke unterhalb
der Isarmündung. Die Unfallrate (Unfallrate: Unfälle je
km und Schiffspassagen im Jahr x 1.000.000) liegt hier
etwa 5-mal höher als in der Gebirgsstrecke am Rhein
zwischen Bingen und St. Goar.
Maßnahmen zur Optimierung des
derzeitigen Ausbauzustandes
Es ist offenkundig und auch unstrittig, dass die Schiff-
fahrtsverhältnisse auf der deutschen Donau dringend
einer Verbesserung bedürfen, wenn der neue Main-Do-
nau-Kanal nicht ein ähnliches Schicksal erleiden soll wie
sein Vorgänger. Deshalb haben am 17. Oktober 1996
der damalige Bundesminister für Verkehr, Matthias
Wissmann, und der Ministerpräsident des Freistaates
Bayern, Dr. Edmund Stoiber, vereinbart, den weiteren
Ausbau der Donau zwischen Straubing und Vilshofen in
zwei Schritten durchzuführen.
In einem ersten Schritt sollen als Sofortmaßnahmen die
– Herstellung einer Fahrrinentiefe von 2,0 m unter
RNW und die
– Nachregulierung im Bereich des Bürgerfeldes
durchgeführt werden.
Die Fahrrinnentiefe von 2,0 m ist zwischenzeitlich weit-
gehend vorhanden, die Baumaßnahmen für die Nach-
regulierung haben 1998 begonnen und sollen noch in
diesem Jahr beendet werden.
Diese Nachregulierung soll sicherstellen, dass im Stau-
wurzelbereich der Staustufe Kachlet, in dem bei stei-
genden Abflüssen die Wasserstände nicht in gleichem
Maße ansteigen wie in den frei fließenden Flussabschnit-
ten, bei Mittelwasserabfluss die gleichen Wassertiefen
vorhanden sind wie oberhalb der Stauwurzel (Bild 5).
Zur Zeit sind im Bereich des Bürgerfeldes die Wasser-
tiefen bei Mittelwasser (MW) noch um bis zu 50 cm ge-
ringer.
Teil II - Vertiefte Untersuchungen
      zum weiteren Ausbau der
      Donau zwischen Straubing
      und Vilshofen
In einem zweiten Schritt sollen die Schifffahrtsverhält-
nisse weiter verbessert werden, wobei die verkehrs-
wirtschaftlichen und ökologischen Ziele unter Berück-
sichtigung der finanzpolitischen Rahmenbedingungen
soweit wie möglich in Einklang gebracht werden sollen.
Zur Vorbereitung einer Entscheidung werden zur Zeit
umfangreiche Untersuchungen durchgeführt, um bisher
noch offene Fragen zu klären. Dabei gilt ein besonde-
res Augenmerk den besonders schützenswerten Gebie-
ten unterhalb der Isarmündung (Bild 6). Hier sollen die
Eingriffe so gering wie möglich gehalten werden.
Flussregelungen
Im Vordergrund der Untersuchungen steht zwangsläu-
fig die Frage, in welchem Umfang eine Verbesserung
der Schifffahrtsverhältnisse mit flussbaulichen Mitteln
erreicht werden kann. Konkret stellen sich dabei vor al-
lem zwei Fragen:
Die erste Frage lautet: Wie weit kann man den vorhan-
denen Abflussquerschnitt der Donau durch den Einbau
von Regelungsbauwerken (Buhnen, Leitwerke) einen-
gen, sowie durch den Verbau von Krümmungskolken
und den Einbau von Sohldeckwerken so umformen, dass
er unter Berücksichtigung der erforderlichen Fahrrinnen-
breite eine möglichst große nutzbare Wassertiefe auf-
weist?
Die zweite Frage lautet: Mit welchen Mitteln kann die
erosionsgefährdete Flusssohle stabilisiert werden und
welche Auswirkungen haben Sohlsicherungsmaßnah-
men auf die Schifffahrt?
Zur Beantwortung der ersten Frage nach der minimal
erforderlichen Fahrrinnenbreite sind bereits 1996 auf der
deutschen Donau umfangreiche Versuchsfahrten mit
verschiedenen Schubverbänden durchgeführt worden.
In Verbindung mit den Ergebnissen früherer Versuchs-
fahrten auf der österreichischen Donau, auf dem Rhein
und auf holländischen Wasserstraßen kann man so die
erforderlichen Fahrrinnenbreiten für die einzelnen
Schiffsgrößen und Verbände in Abhängigkeit vom Krüm-
mungsradius sowie der Fließgeschwindigkeit und der
Schiffsgeschwindigkeit ziemlich gut abschätzen. Noch
nicht hinreichend geklärt ist der Einfluss der Uferform
und der Abstand zwischen Schiff und Ufer auf die Kurs-
stabilität eines vorbeifahrenden Schiffes. In einem Mo-
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Bild 4: Donau-Wasserstände 1998
Mitteilungsblatt der Bundesanstalt für Wasserbau Nr. 80 (1999) 13
Kirchdörfer:  Vertiefte Untersuchungen - Ausgangssituation, Ziele, ...
Bild 5: Donauausbau Vilshofen - Bürgerfeld
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Bild 6: Übersicht der ökologisch sensiblen Bereiche im Donauabschnitt Deggendorf  - Hofkirchen
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dellversuch in der Versuchsanstalt Obernach der Tech-
nischen Universität München werden daher zur Zeit die
komplexen Strömungsvorgänge bei unterschiedlichen
Uferformen, insbesondere bei unterschiedlichen Buh-
nenabständen, erforscht. Zu diesem Thema wird Herr
Dipl.-Ing. Neuner von der TU München ausführlich be-
richten.
Die Beantwortung der zweiten Frage ist nicht minder
schwierig.
Eine extreme Umgestaltung des Abflussquerschnittes
im Sinne einer „Kanalisierung“ des Flusses mit weitge-
hend eingeebneter Sohle und gleichmäßig geböschten
Ufern ist von Natur aus instabil und kann dauerhaft nur
erhalten werden, wenn Böschungen und Sohle mit mas-
siven Steinpanzerungen, d. h. Deckwerken, gegen Strö-
mungsangriffe gesichert werden. Steindeckwerke auf
Böschungen oder Leitwerken stellen für Schiffe im All-
gemeinen kein besonderes Problem dar, da der Abstand
zwischen Schiff und Deckwerk meist immer groß ge-
nug ist.
Anders verhält es sich jedoch bei Sohldeckwerken. Sohl-
deckwerke sind bisher großflächig nur in Kanälen zur
Sicherung erosionsgefährdeter Dichtungen eingebaut
worden. In der Regel beträgt die Wassertiefe in diesen
Kanälen mindestens 4 m, sodass selbst bei 2,8 m tief
abgeladenen Schiffen immer noch ein ausreichend gro-
ßer Abstand zwischen dem Boden des fahrenden Schif-
fes und dem Deckwerk vorhanden ist. In frei fließenden
Flüssen mit in Abhängigkeit vom Abfluss wechselnden
Wassertiefen wird der notwendige Abstand zwischen
Schiffsboden und Flusssohle, das sogenannte Flott-
wasser, zur entscheidenden Bestimmungsgröße für die
Abladetiefe. Genügt bei einer natürlichen Flusssohle aus
Sand, Kies oder Fels in der Regel die berühmte Hand-
breit Wasser unter dem Kiel, so muss bei einem Sohl-
deckwerk das Flottwasser so groß sein, dass keine Stei-
ne angesaugt werden, da diese in kürzester Zeit zu ei-
ner Zerstörung der Schraube führen können.
Da bisher über die Größe des notwendigen Flottwassers
sehr unterschiedliche Angaben gemacht worden sind,
soll diese Frage in aufwendigen Modell- und Natur-
versuchen geklärt werden. Die Modellversuche wurden
1997 und 1998 in der Versuchsanstalt für Binnen-
schiffbau (VBD) in Duisburg durchgeführt und dienten
vor allem der Festlegung einzelner Parameter für einen
Naturversuch sowie zur besseren Interpretation und
Verallgemeinerung der Ergebnisse des  Naturversuches.
Weiterhin  wurde  in den Modellversuchen Fragen zum
Fahrverhalten,  z. B.:
– zum fahrdynamischen Einsinken der Schiffe in Fahrt,
– zum Leistungsbedarf und
– zur Mindestgeschwindigkeit untersucht.
Über diese fahrdynamischen Modellversuche in der VBD
wird Herr Dipl.-Ing. Zöllner berichten. Über den eigentli-
chen Naturversuch, d. h. über die Baumaßnahmen, die
Versuchsdurchführung und die Rohdatenauswertung
sowie über Steinschlaguntersuchungen berichten
– Herr Dipl.-Ing. Hochschopf, RMD,
– Herr Dipl.-Ing. Jurisch, BAW und
– Herr Prof. Dr.-Ing. Strobl, TUM.
Der Einbau kanalartiger Querschnitte in den Fluss ist
eine extreme Flussregelung. Zwar wird durch sie die
Dynamik der Wasserstände erhalten, aber die Eingriffe
in das Flussbett sind erheblich und ein großer Teil der
zusätzlich gewonnenen Wassertiefe geht durch das
notwendige größere Flottwasser wieder verloren, so
dass auch der verkehrswirtschaftliche Vorteil einer ex-
trem ausgereizten Flussregelung relativ gering ist. Die
Grenzen einer Flussregelung sind daher vernünftiger-
weise dort erreicht, wo das Erosionsverhalten der na-
türlichen Sohle noch mit wirtschaftlich vertretbarem Auf-
wand stabilisiert und so das dynamische Sohlgleich-
gewicht langfristig erhalten werden kann. Dennoch sind
beide Varianten, der weiter optimierte Ist-Zustand (Va-
riante A) und die sogenannte verschärfte Fluss-
regelung (Variante B), Gegenstand der Untersuchun-
gen. Während bei Variante A die vorhandenen Fahrrin-
nenbreiten beibehalten werden, wird die Fahrrinne bei
Variante B so bemessen, dass auch in engen Kurven
die Einzelfahrt eines 22,8 m breiten und 190 m langen
Verbandes möglich ist (Bilder 7, 8).
Für die Entwicklung geeigneter Sohlsicherungskonzepte
sind eine genaue Kenntnis der Flussmorphologie sowie
des derzeitigen und künftigen Geschiebeeintrages we-
sentliche Voraussetzung. Hierzu wurden in Ergänzung
früherer Untersuchungen umfangreiche Strömungs- und
Geschiebemessungen durchgeführt. Aufbauend auf den
langjährigen Erfahrungen mit der Geschiebezugabe am
Rhein beruhen die Sohlsicherungskonzepte für die
flussbaulichen Ausbauvarianten - soweit nicht Deck-
werke erforderlich sind - auf einer Geschiebebewirtschaf-
tung, d. h. einer Zugabe von Geschiebe in Erosions-
strecken und der Entnahme derselben in Auflandungs-
bereichen.
Die Größenordnung der erforderlichen Zugabemengen
kann in Feststofftransportmodellrechnungen abge-
schätzt werden, wobei die Möglichkeit, diese Mengen
durch eine entsprechende Kornverteilung zu optimieren,
ebenfalls geprüft wird.
Ausbauvarianten mit Staustufen
Nach Untersuchungen, die im Auftrag des Bundesver-
kehrsministers durchgeführt worden sind, ist die Ver-
lagerung von Transporten auf die Wasserstraße vor al-
lem von zwei Faktoren abhängig: von den Kosten und
von der Zuverlässigkeit. Beide Faktoren werden ganz
maßgebend von der Art der Ausbaumaßnahmen be-
einflusst. Ausbaumaßnahmen, die sich darauf beschrän-
ken, den Abflussquerschnitt im Interesse einer schiff-
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Bild 7: Planungsvarianten
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Bild 8: Klassifizierung der europäischen Binnenwasserstraßen
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Bild 9: Donauausbau Straubing - Vilshofen, Planungsvariante C
Mitteilungsblatt der Bundesanstalt für Wasserbau Nr. 80 (1999) 19
Kirchdörfer:  Vertiefte Untersuchungen - Ausgangssituation, Ziele, ...
Bild 10: Donauausbau Straubing - Vilshofen, Planungsvariante D1
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Bild 11: Donauausbau Straubing - Vilshofen, Planungsvariante D2
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Bild 12: Organisationsstruktur
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fahrtlichen Nutzung zu optimieren, können zwar zu ei-
ner Verbesserung der Abladetiefe und damit zu einer
Verringerung der Transportkosten beitragen, da sie aber
die Niedrigwasserabflüsse nicht verändern oder ausglei-
chen, erhöhen sie nur wenig die Zuverlässigkeit des
Transportweges. Flussregelungen, auch extreme Fluss-
regelungen, können daher zwangsläufig nur einen Teil
des vorhandenen Verlagerungspotentials aktivieren.
Eine höhere oder gar die volle Ausschöpfung des
verkehrswirtschaftlichen Nutzens der Wasserstraße
Donau kann nur erreicht werden, wenn ganzjährig eine
ausreichend große Wassertiefe garantiert werden kann.
Dies ist nur durch eine Stauregelung der jetzt noch frei
fließenden Strecke zwischen Straubing und Vilshofen
möglich.
Da im Rahmen der vertieften Untersuchungen zur Vor-
bereitung einer Entscheidung über den weiteren Donau-
ausbau alle sinnvollen Ausbaulösungen vorurteilsfrei
geprüft werden sollen, sind auch Stauregelungen bzw.
die Kombination von flussgeregelten und staugeregelten
Strecken Gegenstand einer vergleichenden Bewertung
in wirtschaftlicher und ökologischer Hinsicht.
Hierzu gehören Ausbauvarianten mit
– einer Staustufe unterhalb der Isarmündung (bei
Aicha) sowie geregelten Fließstrecken oberhalb der
Isarmündung und unterhalb der Mühlhamer Schleife
bis Vilshofen, wobei die Schleuse in einem Durch-
stich der Mühlhamer Schleife liegt (Bild 9),
– zwei Staustufen, und zwar je eine oberhalb (bei
Waltendorf) und unterhalb (bei Osterhofen) der Isar-
mündung sowie einem Seitenkanal unterhalb der
Stufe Osterhofen (Bild 10),
– drei Staustufen, und zwar eine oberhalb (bei Walten-
dorf) und zwei unterhalb (bei Aicha und beim
Hilgartsberger Kachlet) der Isarmündung (Bild 11).
Die Ausbauvarianten mit zwei und mit drei Staustufen
gewährleisten durch die staugestützten Fließstrecken
ganzjährig in Abhängigkeit von den Schiffsgrößen eine
Abladetiefe von 2,5 m - 2,7 m.  Die  sogenannte 1-Stu-
fen-Lösung kann diese Abladetiefe zwangsläufig nicht
erreichen. Da jedoch bei dieser Lösung der nautisch und
fahrdynamisch schwierigste Streckenabschnitt überstaut
bzw. durch einen Durchstich ersetzt wird, liegen die er-
reichbaren Abladetiefen auf der Gesamtstrecke voraus-
sichtlich über denjenigen der rein flussbaulichen Aus-
baulösungen.
Das Stauziel der unterhalb der Isarmündung liegenden
Staustufen Aicha (1- bzw. 3-Stufen-Lösung) und Oster-
hofen (2-Stufen-Lösung) ist etwa gleich hoch und liegt
nur geringfügig über dem derzeitigen Niedrigwasser-
stand (RNW) an der Isarmündung. Somit wird bei bei-
den Lösungen auch bei künftig zu erwartender geringe-
rer Geschiebezufuhr aus der Isar und der Donau und
sogar bei einem völligen Ausbleiben derselben ein Ab-
sinken des Wasserstandes und der Grundwasserstände
im Bereich der Isarmündung wirksam verhindert.
Bei der Staustufe Osterhofen wird die gesamte Mühl-
hamer Schleife eingestaut, sodass auch ein gewisser
Einstau des Naturschutzgebietes (NSG) Staatshaufen
unvermeidbar ist. Im Gegensatz hierzu ermöglicht eine
Staustufe Aicha die Anlage eines Seitenfließgewässers
mit freier Vorflut ins Unterwasser der Staustufe und da-
mit die Erhaltung der bisherigen Wasserspiegeldynamik
im Bereich der Isarauen und des Naturschutzgebietes
Staatshaufen.
Da der Bereich der Isarmündung und das Naturschutz-
gebiet Staatshaufen in ökologischer Hinsicht besonders
sensibel ist, werden die bei den verschiedenen Ausbau-
varianten geplanten Maßnahmen in diesem Bereich nicht
nur in mathematischen Modellen überprüft sondern in
einem großen physikalischen Modell in der Bundesan-
stalt für Wasserbau (BAW) in Karlsruhe untersucht. Herr
Dr.-Ing. Roßbach und Herr Dipl.-Ing. Kauppert werden
hierzu ausführlich berichten. Alle Ausbauvarianten, so-
wohl die Flussregelungen als auch die Kombination von
Fluss- und Stauregelungen mit und ohne Seitenkanal,
werden nach einheitlichen Kriterien hinsichtlich - des wirt-
schaftlichen Nutzens,
– der Investitions- und Unterhaltungskosten und
– der ökologischen Auswirkungen
bewertet.
Auf dieser Grundlage sollte es möglich sein, im nächs-
ten Jahr zu einer fachlich fundierten Entscheidung zu
gelangen, die von möglichst vielen mitgetragen werden
kann.
Organisation und Durchführung
Lassen Sie mich zum Schluss noch einige Bemerkun-
gen zur Durchführung der Untersuchungen und zur Or-
ganisation (Bild 12) machen:
Die wesentlichen hydraulischen, fahrdynamischen und
morphologischen Untersuchungen werden bei der Bun-
desanstalt für Wasserbau in Karlsruhe durchgeführt.
Diese sind Gegenstand der Vorträge von Herrn Dr.-Ing.
Söhngen und Herrn Dipl.-Ing. Kellermann. Daneben
werden spezielle fahrdynamische Modellversuche in der
Versuchsanstalt für Binnenschiffbau in Duisburg sowie
bei der Versuchsanstalt der TU München in Obernach
durchgeführt.
Die Ingenieurleistungen im Zusammenhang mit der Er-
arbeitung der Planungsgrundlagen werden von der RMD
AG erbracht.
Die Zusammenstellung aller ökologischen Grundlagen-
daten erfolgte durch das Planungsbüro Schaller. Die
ökologische Bewertung der einzelnen Planungsvarianten
erfolgt durch externe Gutachter, die auf der Grundlage
einer EU-weiten Ausschreibung beauftragt werden.
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Auch die ökonomische Bewertung der Planungs-
varianten erfolgt durch externe Gutachter.
Die unmittelbare Steuerung aller Untersuchungen und






In diese Arbeitsteams sind neben Vertretern der WSV,
der Bundesanstalten und der RMD AG auch verschie-
dene externe Gutachter integriert.
Koordiniert werden die Arbeitsteams durch eine Arbeits-
gruppe, der Vertreter der fachlich zuständigen Landes-
und Bundesbehörden sowie der RMD AG angehören.
Die Arbeitsgruppe ist wiederum einer Lenkungsgruppe
verantwortlich, der je ein Vertreter des
– Bundesministeriums für Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen,
– Staatsministeriums für Wirtschaft, Verkehr und
Technologie,
– Staatsministeriums für Landesentwicklung und
Umwelt sowie
– der Leiter der WSD Süd angehört.
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